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Muatan kapal merupakan objek dari pengangkutan dalam sistem transportasi 
laut, dengan mengangkut muatan sebuah perusahaan pelayaran niaga dapat 
memperoleh pendapatan dalam bentuk uang tambang yang sangat menentukan 
dalam kelangsungan hidup perusahaan dan membiayai kegiatan dipelabuhan. Ada 
berbagai jenis muatan seperti Cargo, Gas, minyak dan petikemas. Petikemaspun 
dibagilagi menjadi beberapa jenis seperti Dangerous Goods, Iso tank dan 
masihbanyak lagi. Muatan berbahaya adalah barang yang oleh karena sifatnya, 
apabila di dalam penaganan pekerjaan, penimbun atau penyimpangan tidak 
mengikuti petunjuk-petunjuk dan peraturan peraturan serta persyaratan yangada 
maka dapat menimbulkan bencana atau kerugian terhadap manusia, benda dan 
lingkungan. (ridwan(1995 : 26). Ada yang menggolongkan muatan berbahaya ialah 
jenis muatan yang memerlukan pengawasan yang istimewa atau khusus, seluruh 
muatan berbahaya harus memenuhi persyaratan dari negara itu dimuat, negara asal 
kapal, negara dimana muatan itu akan dipindahkan atau transhipment point, dan 
negara tujuan (Istopo(1999:331). Dalam Hal ini perlu penaganan khusus untuk 
Pemuatan Dangerous Goods agar terhindar dari insiden saat berada di atas kapal. 
Dalam penulisan skripsi ini, penulis akan menggunakan metode-metode 
penelitian yang dapat digunakan untuk menganalisa dan membahas masalah- 
masalah yang ditemukan dari faktor-faktor dan data-data yang ada sehingga 
diperoleh kesimpulan yang diperlukan yaitu Fish Bone dan Metode Fault Tree 
Analysis guna mengurai dan menganalisis terjadinya kesalahan pemuatan 
Dangerous Goods dan bagaimana penanganan nnya. 
Hasil penelitian menunjukan: faktor-faktor yang mempengaruhi kurang 
optimalnya proses pemuatan Container dangerous Goods, yaitu dari faktor 
peralatan dan awak kapal. Yaitu peralatan yang tidak sesuai IMPA dan awak kapal 
yang kurang megetahui penaganan Dangerous Goods di atas kapal, maka dari itu 
terjadi kesalahan penempatan muatan yang diakibatkan dari kurang nya komunikasi 
awak kapal dan kurang nya pengetahuan awak kapal.Pembahasan masalah dapat 
disimpulkan bahwa terjadinya Delay pada saat bongkar muat dapat di minimalisir 
dari peralatan yang sesuai standar dan awak kapal yang familiar dengan Muatan 
berbahaya. 
 












1.1 Latar Belakang Masalah 
 
Kapal barang atau kapal kargo adalah segala jenis kapal yang membawa 
barang-barang dan muatan dari suatu pelabuhan ke pelabuhan lain nya. Catatan 
terawal mengenai aktifitas pengangkutan laut menyebut pengangkutan barang 
untuk perdagangan, bukti-bukti sejarah arkeologi membuktikan bahwa kegiatan 
tersebut telah meluas pada awal abad ke-1 sebelum masehi.Keinginan untuk 
mengoperasikan rute perdagangan untuk jarak yang lebih jauh dan pada lebih 
banyak musim membuat desain kapal-kapal barang mengalami perbaikan dalam 
desain kapal pada Zaman pertengahan. 
Dalam bidang transportasi laut khususnya pengangkutan barang atau 
muatan, telah terjadi perubahan seiring perkembangan di bidang transportasi 
laut, yaitu dengan hadirnya berbagai cara pemuatan. Menurut Arwinas(2001:9) 
muatan kapal laut dikelompokkan atau dibedakan menurut beberapa 
pengelompokan sesuai dengan jenis pengapalan, jenis kemasan, dan sifat 
muatan adapun pengelompokan muatan seperti homogenous cargo, 
heterogenous cargo, muatan curah, muatan curah kering, muatan curah cair, 
muatan curah gas, muatan peti kemas, muatan sensitif, muatan menggangu, 
muatan berbahaya, muatan berharga, muatan rahasia, muatan dingin. 
Pengangkutan barang atau muatan dalam hal ini khususnya muatan dengan 
menggunakan peti kemas, di Amerika serikat di mulai sekitar tahun 1950 oleh 
Firma Mc Lean Trucking Company, milik seorang pengusaha bernama Malcom 








Steamship Company dan juga merubah susunan ruang muat kapal menjadi 
sistem peti kemas dan selanjutnya perusahaan tersebut merupakan cikal bakal 
dari Sea Lan service Inc. 
Sejarah perdagangan di Indonesia sudah dimulai dari jaman prasejarah 
terbukti dengan ditemukannya nekara, manik-manik dan alat-alat logam lain 
nya yang menyebar dari sabang hingga Merauke Di Indonesia sendiri 
pengangkutan dengan peti kemas dimulai sejak tahun 1970-an dan sejak saat itu 
mulailah pembangunan peti kemas di Tanjung priok sebagai pelabuhan utama 
di Indonesia saat itu dilengkapi dengan gantry crane dan truck-truk khusus 
pengangkut peti kemas ( Tumbel, 1991 : 3 ). 
Pada dasar nya sistem peti kemas di Indonesia tetap dikembangkan 
meskipun dengan sistem tersebut akan memperkecil penggunaan tenaga kerja 
atau buruh di pelabuhan, tetapi pada pelaksanaannya tetap ada keseimbangan 
dimana dengan dikembangkannya sistem peti kemas tidak berarti 
menghapuskan pengangkutan secara konvensional. 
Dengan hadirnya sistem pengangkutan dengan menggunakan peti 
kemas(container) maka banyak bermunculan kapal-kapal yang khusus 
digunakan untuk mengantarkan muatan peti kemas dari pelabuhan muat ke 
pelabuhan bongkar yang dituju sebagai sarana transportasi barang. Dalam upaya 
meningkatkan arus barang di dunia internasional, sistem peti kemas ini mampu 






Menurut tumbel (1991 : 4 ) kita dapati bahwa dengan menggunakan sistem 
peti kemas maka keuntungan-keuntungan yang dapat diperoleh adalah sebagai 
berikut : 
1.1.1. Waktu yang digunakan untuk bongkar muat dilaksanakan dengan cepat. 
 
1.1.2. Memudahkan pengawasan dari pihak pemilik muatan, karena pemuatan 
dapat dilaksanakan pada gudangnya sendiri. 
1.1.3. Mengurangi resiko-resiko pencurian dan kerusakan. 
 
1.1.4. Dapat diadakan pemisahan terhadap barang-barang yang mempunyai 
sifat saling merusak. 
Dilihat dari beberapa keuntungan diatas, maka sistem ini dapat 
menurunkan biaya pengangkutan barang-barang yang diangkut dan mampu 
bersaing di dunia transportasi laut khususnya dalam hal pengangkutan barang. 
Dengan demikian tuntutan masyarakat akan pelayanan jasa angkutan laut untuk 
perindustrian barang-barang agar sampai ditangan masyarakat dapat terpenuhi. 
Ada beberapa macam jenis petikemas (container), dari berbagai macam 
jenis peti kemas ada salahsatunya yang dinamakan muatan berbahaya dalam 
bentuk kemasan (Dangerous goods) ada berbagai macam seperti benda padat, 
gas dan cair yang dapat membahayakan kesehatan, lingkungan, keselamatan 
jiwa, harta benda serta keselamatan transportasi maupun tingkat bahaya 
penyimpanan yang ditimbulkannya. Maka kemasan yang digunakan untuk 
produk-produk ini harus mengikuti aturan-aturan ataupun persyaratan yang 





Sistem pengangkutan barang dengan petikemas juga diperlakukan suatu 
sistem penhamatan ketika muatan sudah diatas kapal, yaitu salah satunya 
lashing gear( alat pengaman muatan) yang harus di lakukan kepada setiap 
muatan di atas kapal. Perlu diketahui juga bahwa sebuah kapal dilaut bebas 
dalam pelayaran dapat bergerak bebas kesegala arah jurusan yang berbeda, hal 
ini dikarenakan karena adanya gaya-gaya yang mempengaruhi yaitu antara lain 
yaitu goyangan kapal (rolling), mengangguk (pitching), merewang (swaying), 
maju mundur (surging), naik turun (heaving), kanan kiri (yawing). Dengan 
adanya gaya-gaya tersebut peti kemas sebagai muatan kapal juga terpengaruh 
dengan berbagai gaya tersebut. Karna itu penataan muatan pada saat proses 
pemuatan di pelabuhan sangat perlu di perhatikan dan di laksanakan sesuai 
aturan untuk menjamin keselamatan kapal, awak kapal, lingkungan maritime 
dan muatan peti kemas (Container Dangerous Goods) itu sendiri selama dalam 
pelayaran hingga sampai di pelabuhan tujuan. 
Pengaturan dan pengamanan peti kemas yang memuat barang berbahaya 
yang baik dan memenuhi aturan pemuatan secara langsung menjamin 
keselamatan muatan itu sendiri, akan tetapi kenyataan semua hal yang semua 
hal yang berkaitan dengan pemuatan, pengaturan, dan sistem pengamanan peti 
kemas yang bermuatan barang berbahaya diatas kapal, terkadang tidak sesuai 
aturan yang berlaku hal ini tentu saja sangat berbahaya untuk kelangsungan 
pelayaran. Contoh lain adalah terlalu dekat nya container dengan jenis tertentu 





selain hal tersebut juga ada hal yang dapat membahayakan awak kapal bilamana 
ada muatan berbahaya yang di dekatkan dengan akomodasi. 
Demikian pula saat proses bongkar muat, buruh yang bertugas atau 
operator dari gantry crane (kran besal yang digunakan di pelabuhan-pelabuhan 
peti kemas untuk melakukan operasi bogkar muat di kapal) operator gantry 
crane kurang memperhatikan atau kurang berhati hati saat bongkar atau memuat 
di kapal sehingga mengakibatkan peti kemas mengalami kerusakan. Masalah-
masalah tersebut terjadi di atas kapal MV. Ctp Fortune tempat penulis 
melakukan praktek layar, oleh karena itu pengawasan pada saat bongkar dan 
muat sangat perlu dan juga pengecekan peti kemas dan peralatan nya harus 




Dalam fokus masalah penulis menggunakan pembahasan kuwalitatif. 
Cara penempatan peti kemas yang berbahaya di atas MV. Ctp Fortune yang 
akan di uraikan berdasarkan pengalaman, pengamatan dan penelitian selama 
taruna melakukan praktek laut. Dalam kegiatan muat dan penempatan 
seharusnya memenuhi ketentuan cara pemuatan yang benar dan aman sesuai 
dengan aturan-aturan pemuatan yang berlaku terutama muatan berbahaya dalam 
bentuk kemasan(Dangerous Goods), tetapi kenyataan nya pada saat berada di 
lapangan proses bongkar dan muat masih kurang sesuai dengan aturan dan 








diperhatikan atau membahayakan awak kapal, kapal, muatan dan 
lingkungannya. 
Sehubungan dengan uraian tersebut diatas penulis memfokuskan permasalahan 
sebagai berikut : 
1.2.1. Bagaimana penanganan container Dangerous Goods ketika di muat di 
MV. Ctp Fortune? 
1.2.2. Kendala-kendala yang dihadapi dalam penanganan Container 
Dangerous Goods di MV. Ctp Fortune? 
1.2.3. Upaya-upaya untuk mengatasi kendala-kendala dalam penanganan 
 
Container Dangerous Goods di MV.Ctp Fortune? 
 
1.3 Tujuan Penelitian 
 
Berikut ini disampaikan beberapa tujuan yang penulis jadikan acuan 
diadakannya penelitian atau penyusunan skripsi ini yang diharapkan nantinya 
yang berguna bagi pembaca khusus nya adalah : 
1.3.1 Cara Penanganan Container dangerous goods ketika dimuat di MV.CTP 
Fortune 
1.3.2 Meminimalisir Kendala yang dihadapi dalam penaganan container 
dangerous goods di MV.CTP Fortune 
1.3.3 Upaya-upaya yang harus dilakukan guna mengatasi kendala-kendala 
dalam penanganan Container Dangerous goods di MV.CTP Fortune 
1.4 Manfaat Penelitian 
 
Penelitian yang dilakukan selama praktek layar untuk membahas 








1.4.1 Manfaat teoritis 
 
Secara teoritis, hasil dari penelitian ini diharapkan dapat menjadi 
refrensi atau masukan bagi perkembangan ilmu maritim dan menambah 
ilmu khususnya untuk kapal container dan menambah wawasan dalam 
penaganan serta bahaya yang ditimbulkan oleh container dangerous 
goods saat salah dalam penaganan. 
1.4.2 Manfaat praktis 
 
Secara praktis penelitian ini dapat memberikan sumbangan kepada : 
 
1.4.2.1 Bagi penulis 
 
Membawa wawasan untuk ilmu kenautikaan khususnya tetang 
cara penaganan container dangerous goods untuk selanjutnya 
dijadikan acuan dalam bekerja di atas kapal. 
1.4.2.2 Bagi Politeknik Ilmu Pelayaran Semarang 
 
Bagi kampus, hasil penelitian ini dapat menjadi perhatian untuk 
meningkatkan mutu pendidikan dan pelatihan agar 
menghasilkan sumber daya manusia yang benar-benar handal 
dan terampil sehingga dapat bersaing di dunia kerja nasional 
maupun internasional dan mencetak pelaut-pelahut yang handal 
di bidang nya serta berkompeten. 
1.4.2.3 Bagi peneliti selanjutnya 
 
Dapat dijadikan sebagai bahan pertimbangan atau 









1.5 Sistem Penulisan 
 
Sistem penulisan penyusunan skripsi ini dibagi dalam V bab, yaitu dimana 
masing-masing bab saling berkaitan satu dengan yang lainnya sehingga tercapai 
tujuan skripsi ini. Sistemmatika nya dapat diuraikan sebagai berikut : 
BAB I : PENDAHULUAN 
 




1.3 Tujuan penelitian 
 
1.4 Kegunaan penelitian 
 
1.5 Sistematika penulisan 
BAB II : LANDASAN TEORI 
2.1. Kajian Pustaka 
 
2.1.1 Pengertian muatan 
 
2.1.2 Jenis kapal 
 
2.1.3 Pengertian muatan berbahaya 
 
2.1.4 Ketentuan dangerous goods 
 
2.1.5 Penaganan muatan 
 
2.2 Definisi teoritis 
 
2.3 Kerangka berpikir terhadap penaganan dan pengaturan 
 
container dangerous goods di MV. Ctp Fortune 
BAB III : METODE PENELITIAN 
3.1 Metode penelitian 
 








3.3 Data dan sumber data 
 
3.4 Teknik pengumpulan data 
 
3.5 Teknik analisa data 
 
3.6 Menarik kesimpulan 
 
3.7 Prosedur penelitian 
 
BAB IV : HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN MASALAH 
 
4.1 Gambar umum 
 
4.2 Analisa Masalah 
 
4.3 Pembahasan masalah 
 















2.1.1 Pengertian Muatan 
 
Muatan kapal (cargo) merupakan objek dari pengangkutan dalam 
sistem transportasi laut, dengan mengangkut muatan sebuah perusahaan 
pelayaran niaga dapat memperoleh pendapatan dalam bentuk uang tambang 
(freight) yang sangat menentukan dalam kelangsungan hidup perusahaan 
dan membiayai kegiatan dipelabuhan. 
Muatan kapal adalah segala macam barang dan barang dagangan 
(goods and merchandise) yang diserahkan kepada pengangkut untuk 
diangkut dengan kapal, guna diserahkan kepada orang/barang dipelabuhan 
atau pelabuhan tujuan. (Sudjatmiko (1995:64). Muatan kapal dapat disebut, 
sebagai seluruh jenis barang yang dapat dimuat ke kapal dan diangkut ke 
tempat lain baik berupa bahan baku atau hasil produksi dari suatu proses 
pengolahan. Menurut Arwinas (2001:9) 
2.1.2 Jenis kapal 
 
Kapal peti kemas (container ship) adalah kapal yang secara khusus 
untuk mengangkut petikemas (container). Untuk kapal jenis ini memiliki 
struktur bangunan kapal memiliki rongga (cells) untuk menyimpan peti 
kemas ukuran standar. Peti kemas diangkat ke atas kapal di terminal peti 
kemas dengan menggunakan kran/derek khusus yang dapat dilakukan 
dengan cepat, baik derek-derek yang berada di dermaga, maupun derek yang 








Di indonesia sendiri kapal peti kemas berbendera indonesia sendiri 
aktivitas kapal peti kemas di Indonesia sudah ada sejak tahun 1970-an. 
Kapal khusus peti kemas termodern pertama yang berbendera Indonesia 
adalah KM Gloria Express yang panjangnya 120m dan lebar 17,8m, milik 
Perusahaan Pelayaran Samudra PT Gesuri Lloyd, berbobot mati 7.670 
DWT. Kapal ini buatan Ship Building & Engineering Ltd yang disainnya 
dari Jerman, dengan pelayaran perdana 12 Mei 1980 dari Tanjung Priok- 
Hongkong-Busan(Korea)-Tokyo-Kobe-Osaka(Jepang)-Keelung(Taiwan) 
dan kembali ke Indonesia. Nakhoda pertamanya adalah Kapten Moniaga. 
Seiring perkembangan jaman jumlah dan besarnya muatan yang dapat 
dibawa oleh kapal peti kemas semakin meningkat, begitu pula proses 
bongkar muat di pelabuhan pun semakin cepat dan evisien seperti adanya 
container spreader, RTG crane, forklift, wheel Loader, Excavator. Guna 
menunjang prosesbongkar muat, untuk kapal petikemaspun juga memiliki 
kecepatan yang cukup cepat. 
2.1.3 Pengertian muatan berbahaya 
 
Muatan berbahaya adalah barang yang oleh karena sifatnya, apabila di 
dalam penaganan pekerjaan, penimbun atau penyimpangan tidak mengikuti 
petunjuk-petunjuk dan peraturan peraturan serta persyaratan yangada maka 
dapat menimbulkan bencana atau kerugian terhadap manusia, benda dan 
lingkungan. (ridwan(1995 : 26). Ada yang menggolongkan muatan 
berbahaya ialah jenis muatan yang memerlukan pengawasan yang istimewa 








negara itu dimuat, negara asal kapal, negara dimana muatan itu akan 
dipindahkan atau transhipment point, dan negara tujuan (Istopo(1999:331). 
International Maritime Organisation telah menerbitkan buku yang berisi 
peraturan (code) cara pemuatan di kapal yaitu (IMDG CODE). Kode ini 
berdasarkan laporan dari United Nations Commitee of Expert on 
Dangerous Goods, yang berisi peraturan dan rekomendasi bagi 
pengangkutan dari muatan berbahaya melaluai kereta api,jalan raya dan 
udara, code ini sudah diterima dan sebagai peraturan resmi bagi beberapa 
negara. Merupakan dasar dari pengangkutan internasional sehubungan 
dengan klasifikasi, dokumentasi dan stowage, khususnya bagi perusahaan 
perkapalan yang beroperasi secara internasional. 
 
Muatan berbahaya atau (container dangeriuse goods) memerlukan 
penerapan dan tindakan khusus. Sebagian besar negara mengatur tentang 
muatan berbahaya dalam bentuk kemasan, beberapa peraturan merupakan 
peraturan internasional. Meski demikian, berbagai negara dapat membagi 
kelas muatan berbahaya yang berbeda untuk produk yang sama. Seperti di 
Australia, anhidrat Amonia PBB 1.005 di klasifikasikan sebagai class 2.3 
yaitu gas beracun dengan resiko sub 8 (korosif), sedangkan di Amerika 
Serikat hanya diklasifikasikan sebagai 2,2 (gas yang mudah terbakar). 
Orang yang menagani bahan berbahaya tersebut di haruskan memakai 
pakaian pelindung (chemical suit). Hukum dan peraturan tentang 
penggunaan bahan berbahaya dapat berbeda tergantung pada aktifitas dan 








penggunaan di tempat kerja. Penanganan zat kimia (Chemical handling) 
Penanganan Zat kimia harus dilakukan secara teliti dan hati-hati, karena jika 
tidak ditangani dengan benar dapat menyebabkan penyakit, luka ,cacat 
maupun kematian. 
2.1.4 Ketentuan muatan berbahaya dalam kemasan 
 
2.1.4.1 Menurut aturan SOLAS 1974 Bab VII, Bagian A, edition 2014 
Aturan pengangkutan barang berbahaya dalam bentuk kemasan 
atau dalam bentuk padat yang tercantum dalam SOLAS 1974 
bab 1 bagian A sebagai berikut: 
Untuk barang berbahaya diklarifikasikan menurut ketentuan 
yang ada dan dilakukan dalam bentuk kemasan atau dalam 
bentuk padat dalam jumlah besar (selanjutnya disebut sebagai 
“barang berbahaya”) di semua kapal peratutan yang berlaku saat 
ini dan di kapal kargo yang kurang dari 500 gross tonage. Aturan 
ini tidak berlaku untuk kapal penyaplai barang dan peralatan. 
Pengangkutan barang berbahaya dilarang kecuali sesuai dengan 
ketentuan bagian ini, untuk melengkapi ketentuan-ketentuan 
bagian ini masing-masing pihak perusahaan menerbitkan, atau 
mengeluarkan petunjuk rinci tentang pengemasan dan 
penyimpanan barang berbahaya yang mencakup tindakan 









Bahwa barang-barang berbahaya yang bersifat fisika dan kimia 
saling  berlawanan satu samalain pemadatan nya harus 
dipisahkan, peraturan pemisahan ini berlaku untuk pemadatan di 
dalam ruang muat (palka) maupun di atas gladak kapal, bagi 
setiap jenis kapal maupun unit-unut pengangkutan barang lain. 
Dua zat atau barang berbahaya yangsifatnya saling berlawanan 
dan dipadatkan dalan suatu ruangan atau berbahaya jika 
salahsatunya mengalami kebocoran, tumpah atau kecelakaan 
lainnya. Resiko yangditimbulkan apabila mereka bercampur 
bisa bermacam-macam  sehingga  perlu diatur  cara 
pemisahannya. 
2.1.4.2 Sesuai IMDG CODE, klasifikasi muatan berbahaya akan dibagi 
kedalam kelas-kelas berikut: 
2.1.4.2.1 Kelas 1 bahan peledak 
 
2.1.4.2.2 Kelas 2 gas yang ditekan, dicairkan atau dilarutkan di 
bawah tekanan 
2.1.4.2.3 Kelas 3 cairan yang mudah terbakar 
 
2.1.4.2.4 Kelas 3.1 low flash point group (-18˚ C) 
 
2.1.4.2.5 Kelas 3.2 Intermediate Flash Piont Group(-18˚ C s/d 
23˚C) 
2.1.4.2.6 Kelas 3.3 High Flash Point Group (-23˚ C s/d 61˚ C) 
 
2.1.4.2.7 Kelas 4 Flammable solid (zat padat mudah menyala) 
 








2.1.4.2.9 Kelas 4.2 Bahan padat yangmudah terbakar sendiri 
 
2.1.4.2.10 Kelas 4.3 Bahan padat atau Kering jika basah dapat 
mengeluarkan gas dan mudah menyala 
2.1.4.2.11 Kelas 5.1 Zat pengoksidasi 
 
2.1.4.2.12 Kelas 5.2 organik Peroksida 
 
2.1.4.2.13 Kelas 6.1 Zat beracun 
 
2.1.4.2.14 Kelas 6.2 Infections Zat 
 
2.1.4.2.15 Kelas 7 Zat radioaktif 
 
2.1.4.2.16 Kelas 8 Zat perusak (karat) 
 
2.1.4.2.17 Kelas 9 Zat berbahaya lain atau substansi lain yangmukin 
menunjukan ataupun memiliki karakter seperti barang 
berbahaya yang ditetapkan di ketentuan. 
2.1.5 Penaganan muatan 
 
Dalam penanganan muatan diatas kapal harus diperhatikan tentang 
stowage plan. Stowage plan adalah bagian perencanaan pemuatan barang 
diatas kapal yang dibuat sebelum kapal melakukan proses bongkar muat. 
Dalam stowage plan ini terdapat nama pelabuhan bongkar, pelabuhan muat, 
berat, posisi muatan diatas kapal. Mualim satu yang bertugas membuat 
rencana pemuatan tersebut diatas kapal yang berkoordinasi dengan pihak 
darat yaitu kantor cabang atau agen kapal, juru muat lapangan dengan 
memperhitungkan stabilitas kapal. Dalam proses pemuatan stowage plan 
merupakan bagian yang penting dari ilmu kecakapan pelaut ( good seaman 








2.1.5.1 Tentative stowage plan 
 
Stowage plan yang disusun sesuai cargo booking list atau muatan 
yang terdaftar untuk dimuat di kapal. Atau rencana pemuatan 
sementara yang dibuat untuk panduan mualim jaga dan juru muat 
darat dalam penaganan muatan. Tentative stowage plan sering 
terjadi penggeseran atau perpindahan posisi dari petikemas 
tersebut. 
2.1.5.2 Finnal Stowage Pln 
 
Stowage yang di susun setelah muatan dikapal sesuai dengan 
sekala sebenarnya, jelas dengan pelayaran tujuan, jumlah muatan, 
jenis muatan, berat muatan dan merkah muatan jika ada. Fungsi 
dari stowage plan adalah untuk mengetahui pelabuhan muat, 
pelabuhan bongkar, berat serta posisi petikemas diatas kapal. 
Stowage plan dalam perenanaan muatan petikemas sering disebut 
sebagai container bay plan. Container bay plan adalah bagian 
pemuatan peti kemas secara membujur, melintang dan tegak, yang 










Gambar 2.1 : bay pan MV.Ctp Fortune 
Sumber : bay plan Ctp Fotyune 
2.1.5.2.1 Bay adalah pembagian muatan secara membujur dari 
haluan sampai buritan dari nomor satu hingga 
seterusnya. Untuk penomoran bay ganjil ditempati peti 
kemas ukuran 20 kaki, sedangkan bay genap untuk 
petikemas ukuran 40 kaki. 
2.1.5.2.2 Row adalah pembagian memuat secara melintang, 
untuk row genap berada di tengah (center line) mulai 
dari tengah ke kiri di hitung row 00 sampai dengan 
angka genap, sedangkan untuk row sebelah kanan di 
nomori dengan angka ganjil. 
2.1.5.2.3 Tier adalah pembagian susunan secara tegak peti 
kemas di hitung dari dasar palka (tank top). Untuk 
penomoran tier dalam peti kemas dibagi menjadi dua 
yaitu peti kemas yang dimuat didalam palka (in hold) 








seterusnya dihitung dari (tank top). Peti kemas yang 
dimuat di atas palka (on deck) muali dinomori dengan 
82 samapi dengan seterusnya dengan angka genap. 
Dalam penanagan muatan terutama peti kemas pada saat kegiatan 
bongkar muat banyak hal yang perlu diperhatikan, diantaranya peralatan, 
bay plan, serta keadaan kapal di usahakan dalam even keel serta pelashingan 
khusus nya untuk muatan yang terletak diatas geladak. Sehingga dengan 
memperhitungkan hal tersebut pelaksanaan bongkar muat dapat 
dilaksanakan secara cepat, aman dan efisien. 
Untuk muatan petikemas sendiri ada berbagai jenis seperti, muatan 
berbahaya dalam bentuk kemasan (dangerous goods). Muatan berbagaya ini 
ada dua jenis penaganan muatan yaitu : 
2.1.5.3 Penanganan dangerous goods di dalam palka (in hold) 
 
Sebelum melaksanakan kegiatan bongkar muat terutama didalam palka 
(in hold) yaitu diantaranya : 
2.1.5.3.1 Pembersihan ruangan 
 
Biasanya ruangan palka sudah cukup di sapu ataupun di 
bersihkan got di palka serta mengumpulkan alat-alat lashing 
dan twist lock yang mungkin jatuh kedalam palka. Karna 
lashing dan twist lock sering jatuh kedalam palka yang 
disebabkan buruh yang kurang berhati-hati. 








Untuk meyakinka selama kapal berlayar, palka dalam 
keadaan kering dan tidak ada genagan air, maka sebelum 
dilakukan pemuatan harus diperiksa kondisi dari got palka. 
Pastikan air didalam got masih dibawah batas minimum dari 























Gambar 2.2 pembersihan cargo hold 
 
Sumber : Foto Pribadi ABK 
 
Keadaan palka kapal container telah dibangun secara khusus 
yang dilengkapi dengan got pembuangan air jika ada air yang 
menggenang maka air dipompa keluar supaya tidak merusak 








palka setiap 4 jam sekali secara bergantian guna menghindari 
terjadinya genagan air didalam palka. 
2.1.6 Penaganan dangerous goods di atas geladak 
 
Penanganan peti kemas diatas gladak pada dasarnya sama dengan 
memuat peti kemas didalam palka hanya saja untuk penyusunan di atas 
gladak tidak dilengkapi cell guide namun terkadang ada jenis kapal yang 
dilengkapi cell guide di atas gladak nya. Untuk kapal-kapal yang tidak 
dilengkapi cell guide setelah pemuatan peti kemas harus segera di 
lashing dengan berbagai peralatan lashing dan terhubung di lashing eye 
plate dan d ring. 
Tingkat penyusunan diatas gladak tergantung dari : 
 
2.1.6.1 Kekuatan gladak atau container stack load 
 
Container stack load adalah kemampuan gladak untuk menahan 
berat container yang di tempatkan diatasnya, sehingga harus 
diperhatikan berat container yang dimuat diatas gladak tidak 
melebihi batas muatan yang ditentukan. Jika melebihi muatan 
yang ditentukan di atas gladak akan menimbulkan kerusakan 
pada struktur bangunan kapal dimana gladak dapat patah jika 
dalam keadaan cuaca buruk atau kapal bemuatan penuh. 
2.1.6.2 Stabilitas kapal 
 
Dilihat dari sifatnya, stabilitas atau keseimbangan kapal dapat 
dibedakan menjadi dua jenis yaitu : 








diperuntukkan bagi kapal dalam keadaan diam dan 
terdiri dari stabilitas melintang dan membujur. 
2.1.6.2.2 Stabilitas melintang 
 
adalah kemampuan kapal untuk tegak sewaktu 
mengalami senget dalam arah melintang yang 
disebabkan oleh adanya pengaruh luar, stabilitas 
membujur adalah kemampuan kapal untuk kembali 
ke kedudukan semula setelah mengalami senget 
dalam arah yang membujur. 
Stabilitas kapal harus diperhitungkan agar berat dari 
peti kemas tidak melebihi hingga titik G (titik pusat 
gaya berat) bila memuat kapal terlalu tinggi yang 
menyebabkan nilai GM, GM adalaharak antara G dan 
M disebut GM ( Height of metacentric). Pada 
dasarnya semakin kecil GM maka kapal akan 
semakin mudah untuk terbalik. Kedudukan kapal 
akan tetap bila tidak terdapat penambahan, 
pengurangan atau penggeseran bobot di kapal itu : 
2.1.6.2.2.1 Bilamana ada penambahan bobot, maka titik berat 
kapal akan berpindah kearah/searah dan sejajar 








2.1.6.2.2.2 Bila ada pengurangan bobot, maka titik berat kapal 
akan berpindah kearah yang berlawanan dan titik 
berat yang dibongkar. 
2.1.6.2.2.3 Bila ada pergeseran bobot, maka titik berat sebuah 
kapal akan berpindah searah dan sejajar dengan titik 
berat dari bobot yang digeserkan 
2.1.6.2.2.4 Kekuatan topang dari peti kemas yang paling bawah 
Jumlah berat dari container yang atas tidak boleh 
lebih besar dan melebihi daya topang dari container 
yang paling bawah, yang menahan semua berat 
container di atasnya. Bila container diatasnya lebih 
berat dan besar maka dapat menyebabkan container 
runtuh atau rusaknya kontainer dibawahnya. 
Berdasarkan kutipan tersebut, maka banyak hal yang 
harus dipertimbangkan dan diperhatikan dalam 
pemuatan diatas gladak, diantaranya mengenai 
masalah kekuatan gladak atau container stack load 
stabilitas kapal selama pelayaran, kekuatan gladak 
(deck load capacity) hal-hal tersebut akan 
berpengaruh terhadap keselamatan pelayaran dan 
bongkar buat di pelabuhan. Sehingga dengan 








keselamatan muatan dan kapal nya akan tetap terjaga 
hingga sampai pada pelabuhan bongkar. 
2.2 Definisi Teoritis 
 
2.2.1 Center line adalah garis sumbu poros membujur kapal yang terletak 
tepat ditengah lambung kapal, membagi bidang kapal sama besar 
antara kiri & kanan. 
2.2.2 In hold adalah muatan yang diletakkan di dalam palka kapal 
 
2.2.3 On deck adalah muatan yang diletak kan di atas palka 
 
2.2.4 Twist lock adalah konektor putar standar untuk mengamankan 
kontainer, Kegunaan utama adalah untuk mengunci wadah pada 
tempatnya di kapal kontainer, truk semi trailer atau kereta api 
kontainer, dan untuk mengangkat kontainer dengan crane 
kontainer. 
2.2.5 Lashing securing adalah pengamanan pengikatan cargo baik 
melalui transportasi darat, transportasi laut maupun udara, yang 
bergungsi untuk mengikikat muatan. 
2.2.6 Tank top adalah bagian paling dasar pada palka 
 
2.2.7 Container spreader adalah alat bantu bongkarmuat container yang 
berfungsi untuk mengankat container 
2.2.8 RTG crane (Rubber Tyred Gantry) adalah jenis pesawat 
pengangatdengan alat angkut untuk memindahkan barang dalam 
jumlah tertentudilakukan setelah beban diangkat terlebih dahulu. 








satu tempat ke tempatlain, tetapi juga mencakup proses muatan dan 
bongkar muatan,menurunkan muatan pada tempat yang dituju, 
menyimpan muatan kedalam gudang serta memindahkan muatan 
ke peralatan pemroses. 
2.2.9 Forklift adalah mobil berjalan atau kendaraan yang memiliki dua 
garpu yang bisa digunakan untuk mengangakat pallet/container 
2.2.10 Good sheamen ship adalah kecakapan pelaut yang berkompeten 
dan berpengalaman. 
2.2.11 Cell guide adalah batas pemisah antara container di dalam palka 
 
2.2.12 Bottom stracker adalah tempat tau plat di dalam palga yang 
berfungsi untuk memberi pijakan pada container supaya tidak 
langsung berada di dasar palka. 
2.2.13 In hole twist stracker adalah alat pengikat antara container di dalam 
palka. 
2.2.14 D ring adalah lubang untuk menikat lhasing bar di tengah palka 
palka. 
2.2.15 Lhasing eye plate tempat untuk menikat lhasing bar di atas palka. 
 
2.2.16 Gross tonage adalah perhitungan volume semua ruang yang 
terletak di bawah geladak kapal ditambah dengan volume ruangan 
tertutup yang terletak di atas geladak ditambah dengan isi ruangan 









2.3 Kerangka Pikir 
 
Penanganan 
➢ Syarat memuat untuk muatan 
berbahaya 
➢ Pemuatan bahan berbahaya 














➢ Pengaturan muatan 











➢ Melakukan koordinasi yang baik supaya 
proses bongkar muat aman dan tepat 
➢ Perusahaan harus lebih selektif dalam 
menerima muatan 









Dengan memperhatikan permasalahan yang telah diuraikan pada bab-bab 
sebelumnya menunjukkan bahwa segala permasalahan dapat datang dari 
manapun, berdasarkan fakta dan penelitian tentang rutinitas cargo operation 
diatas kapal terutama muatan berbahaya, maka penulis dapat memberikan 
kesimpulan: 
5.1.1 kurang optimalnya penaganan dangerous goods dapat terjadi karena : 
 
5.1.1.1 Bahwa benar menurut analisis penulis alat penunjang proses 
cargo operation yang rusak atau tudak mendukung serta kurang 
baik nya perawatan mengakibatkan tidak optimalnya proses 
bongkar muat. 
5.1.1.2 Bahwa benar menurut analisis penulis peralatan pendukung 
dalam pengawasan muatan berbahaya, seperti bay plan yang 
disertai dengan dangerous goods class untuk memudahkan 
dalam pengawasan. 
5.1.1.3 Bahwa benar menurut analisa penulis faktor sumberdaya 
manusia yaitu kurangnya kesadaran dan pemahaman ABK 
mengenai penanganan dangerous goods pada saat berada diatas 
kapal. 










5.1.2.1 Terjadinya delay akibat salahnya penempatan Dangerous goods 
diataskapal. 
5.1.2.2 Adanya resiko kebakaran karena tidaksesuainya tempat 
dimuatnya dangerous goods. 
5.1.2.3 Tidaktaunya ABK cara penaganan dangerous goods jika terjadi 
kebakaran. 
5.1.3 Upaya-upaya yang harus dipersiapkan dalam penaganan dangerous 
goods pada saat dimuat diatas kapal: 
5.1.3.1 Dari segi peralatan pendukung harus dalam keadaan baik dalam 
perawatan atau penggantian jika terjadi kerusakan. 
5.1.3.2 ABK harus tau ada berapa dangerous goods class dan 
bagaimana cara penaganan nya dan berkomunikasi dengan 
plainer dari darat 




Dalam kesempatan ini penulis juga akan memberikan saran-saran yang 
sekiranya bermanfaat bagi perusahaan pelayaran, ABK dan juga guna untuk 
melengkapi keterangan-keterangan yang terdapat dalam skripsi ini, adapun 
saran-saran tersebut adalah: 
5.2.1 Sebaiknya perusahaan memberikan supply barang sesuai dengan yang 








karena barang yang sesuai standart 
internasional akan tahan lama dan awet. 
5.2.2 Terus konsisten dalam memberi training kepada 
ABK kapal sesuai dengan SMS(safety 
managemen sytem) karena hal ini sangat 
penting untuk berlangsungnya kelancaran dan 
keamanan diatas kapal sehingga ABK dan 
perusahaan sama sama diuntungkan dari segi 
manapun. 
5.2.3 Melengkapi ABK kapal seperti posisi fitter 
yang sangat penting untuk berlangsungnya 
perawatan dan perbaikan di kapal, sehingga 
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